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différents  gouvernements  espagnols  au  cours  des  vingt-cinq  dernières  années  et  du
rôle que cette politique publique (policy) a joué au sein de la vie politique (politics) du
pays  (Audikana,  2012). La  politique  de  la  GV,  qui  a  fait  l’objet  d’un  grand  consensus
jusqu’à une époque récente, a eu une présence très importante au sein des différents
espaces  politiques   (sphère  gouvernemental,  Parlement,  moyens  de  communication,
partis politiques, arènes territoriales).
2 Le  cadre  européen   joue  un  rôle   fondamental  dans   le  processus  d’élaboration  et  de
développement de la politique de la GV espagnole. La genèse de la GV en Espagne, par
exemple, avec la construction et la postérieure mise en service de la ligne entre Madrid
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et  Séville,  est  très  étroitement  liée à  l’intégration  de  ce  pays  dans  les  Communautés
européennes en 1986. L’arrivée de la GV ne peut pas être comprise comme le simple
résultat  d’un   transfert  de  politiques  publiques,  défini  comme  « the  process  by  which
knowledge about  policies,  administrative arrangements,  institutions  and ideas  in  one political
system  (past  or  present)  is  used  in  the  development  of  policies,  administrative  arrangements,
institutions  and   ideas   in  another  political   system »   (Dolowitz  et  Marsh,  2000:  5).   Il  est
évident que la ligne à grande vitesse (LGV) Madrid-Séville est directement tributaire de
l’expérience   française  du  TGV  Sud-Est  mis   en   service   à  partir  de   1981.  Pourtant,
l’introduction de la GV en Espagne ainsi que ses développements ultérieurs doivent être
analysés en interaction avec une dynamique d’européanisation.
3 Dans   le   domaine   de   l’analyse   des   politiques   publiques,   l’européanisation   est
généralement  définie  comme  un  processus  de  « (a)   construction   (b)  diffusion  and   (c)
institutionalization of formal and informal rules, procedures, policy paradigms, styles, “ways of
doing  things”  and  shared  beliefs  and  norms  which  are   first  defined  and  consolidated   in  the
making of EU public policy and politics and then incorporated in the logic of domestic discourse,
identities,  political  structures  and  public  policies »  (Radaelli,  2003:  30).  L’européanisation
apparait   comme  un  processus   de   convergence   de   l’action  publique   à   l’égard   des
orientations   ou   pratiques   promues   au  niveau   européen.   Cet   article   analyse   cette




doit  pas  être  analysée  uniquement  dans  une  perspective   top-down  sur   la  base  des
recettes ou des ressources européennes localement adoptées. La GV espagnole est aussi
un   enjeu   avec   une   forte   signification   politique   du   point   de   vue   du   processus
d’intégration   de   l’Espagne   en   Europe.   Tant   au   niveau   national   que   régional,   les






5 Après   avoir   analysé   ces   deux   dimensions   complémentaires   du   processus
d’européanisation  dans  le  cas  de  la  GV  (l’Europe  fait  la  GV  et  la  GV  fait  l’Europe),  la
troisième partie de cet article examine dans quelle mesure le développement de la GV
en Espagne répond à une dynamique d’européanisation ou soulève, au contraire, une
certaine   singularité  espagnole  en  matière  d’action  publique   territoriale.  L’intensité
temporelle et l’ampleur territoriale du développement de la GV en Espagne contraste




bénéfices  de  la  GV  pour  le  développement  territorial  sont  limités  (Martí-Henneberg,
2000), voire contreproductifs (De Ureña, 2005). Alors que ces observations peuvent être
nuancées par des arguments de type environnemental (Barrón de Angoiti, 2006; García,
2007),  elles  révèlent   l’existence  d’une  controverse  de  politiques  publiques  qui  vient
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remettre  en  question   le  consensus  public  (opinion  publique)  et  politique  (décideurs
politiques) autour duquel la GV s’est développée au cours des dernières décennies. 






ont  transporté  115  et  33  millions  de  voyageurs  respectivement.  La  faible  densité  de
population et la distribution territoriale de l’Espagne ainsi que sa position périphérique
par rapport au continent européen expliquent la faiblesse des trafics.
7 De  même,   la  centralité  du  dossier  de   la  GV  à   l’intérieur  de   la  vie  politique  du  pays
semble  constituer  une  spécificité  espagnole.  Nul  doute  que   les  systèmes  de  GV  sont
aussi   dans d’autres   contextes   des   infrastructures   à   forte   signification   politique.
Pourtant,  dans   le  cas  espagnol,   la   fascination  vis-à-vis  de  ce  type  de  projet  semble
particulièrement  puissante.  Deux  indicateurs  peuvent  être  ici  évoqués.  D’une  part,  à









II. L’Europe fait la GV
9 L’UE agit directement sur le développement de la GV espagnole à travers trois types de
politiques :   le  programme  des  RTE,   la  politique de   libéralisation   ferroviaire   et   la
politique régionale. Cette section analyse l’influence de chacune de ces politiques.
 
A. La politique des RTE
10 La genèse de la politique des RTE se situe dans la décade des années 1980 lorsque la
politique   commune   des   transports   connait   un   nouvel   élan.   Dans   un   contexte
d’élargissement   institutionnel   et   territorial,   les   infrastructures   de   transport
apparaissent   comme   le   support   matériel   du   processus   d’intégration   européenne.
Différentes   initiatives  voient   le   jour   à   cette   époque.  En   1984,   la  Table   ronde  des
industriels  publie  un  premier  document  intitulé  Missing  Links  (REI,  1984)  qui  plaide
pour   le   renforcement   des   connexions   intraeuropéennes   en   vue   de   renforcer   le
développement  économique de l’Europe. Les compagnies ferroviaires européennes se
mobilisent également à la même époque en faveur d’un schéma européen de la GV. En
1989,   la   Communauté   des   chemins   de   fer   européens   présente   aux   autorités
européennes  un   rapport   intitulé  « Proposition  pour  un   réseau  européen  à  grande
vitesse » (CCFE, 1989).
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11 C’est dans ce contexte que les institutions européennes commencent à travailler autour
de   l’idée  d’un  programme  d’infrastructures  au  niveau  européen.  Ces   réflexions   se
concrétisent avec l’adoption du Traité de Maastricht qui, dans son titre XII, établit que
« la   Communauté   contribue   à   l'établissement   et   au   développement   de   réseaux
transeuropéens   dans   les   secteurs   des   infrastructures   du   transport,   des
télécommunications  et  de   l'énergie ».  En  décembre  1994,   lors  du  Conseil  européen
d’Essen, quatorze projets prioritaires sont adoptés dans le domaine du transport. Deux
projets prioritaires concernent directement l’Espagne : le train à GV sud européen et
l’autoroute  Lisbonne-Madrid.  Le  premier  des  projets   comporte  deux  branches   :   le
corridor  Madrid-Barcelone-Perpignan  et   le  corridor  Madrid-Vitoria-Dax.  En  1995,   le
Conseil de l’UE adopte une réglementation concernant l'octroi du concours financier
européen  dans   le  domaine  des  RTE.  Une  année  plus   tard   les  orientations  pour   le
développement des RTE-Transport (RTE-T) sont également approuvées.
12 En   raison   des   difficultés   concernant   le   financement   des   projets   et   le   nouvel
élargissement à l’est de l’Europe, le programme des RTE est reformé à partir des années
2000. La nécessité de réviser le programme du RTE-T conduit la Commission à créer un
groupe à haut niveau présidé par Karel Van Miert. En juin 2003, ce groupe présente ses
conclusions sur la révision du programme2. Suite à ces recommandations, de nouvelles
orientations  européennes  pour   le  développement  des  RTE-T  sont  adoptées  en  avril
20043. Seize nouveaux projets prioritaires s’ajoutent aux quatorze déjà existants (liste





ferroviaire  à  GV  du   sud-ouest  de   l’Europe   inclut  désormais   la   connexion  Madrid-
Lisbonne/Porto et les connexions Montpellier-Nîmes et Dax-Bordeaux-Tours. Dans ces
circonstances,   les  projets  3  et  19,  portant  directement  sur   les   infrastructures  à  GV,
prévoient   la  réalisation  d’un  réseau  de   l’ordre  de  6.500  kilomètres  sur   le  territoire
espagnol. Ces deux projets se situent parmi les projets prioritaires des RTE-T dont le
coût   de   réalisation   estimé   est   le   plus   élevé   avec   40   et   35   milliards   d’euros
d’investissement respectivement4 (Figure 1).
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Figure 1 : Projets prioritaires du RTE-T concernant le développement de la GV en Espagne
Figure 1a : Projet prioritaire n° 3 « Axe ferroviaire à GV du Sud-ouest de l’Europe »





des  indicateurs  de  ce  volontarisme  politique  est   justement  le  fait  de  reporter  ou  de
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14 La   logique   intergouvernementale   se   traduit,   par   ailleurs,   par   une   autonomie
considérable  des  différents  États  membres  à   l’heure  de  définir   les  projets  qui   les
concernent. Le rapport du groupe Van Miert considère, par exemple, que « les plans
actuels du réseau transeuropéen résultent essentiellement de la juxtaposition des plans
nationaux  »  (CE,  2003).  De  même,   les  déclarations  de  certains  décideurs  mettent  en
lumière   cette   logique5.   Concernant   la  GV   espagnole,   par   exemple,   l’inclusion   sur
l’agenda de l’UE du projet numéro 19 sur l’interopérabilité ferroviaire dans la péninsule
ibérique est la conséquence directe du très ambitieux programme de la GV lancé par le
Gouvernement  du  Parti  Populaire  espagnol  à  partir  de  l’année  2000  et  porté  par  les
gouvernements postérieurs. Dans une réponse parlementaire, la Commission confirme
que   les   autorités   espagnoles   ont   « indiqué   leur   intérêt   pour   la   question   de
l’interopérabilité ferroviaire du réseau ibérique et la nécessité de mettre en adéquation




mesure   où   ce   sont   les   Etats  membres   qui   demeurent   les   véritables   décideurs   et
metteurs en œuvre. La contribution du programme des RTE-T au développement de la
GV   espagnole   doit   ainsi   être   évaluée   sous   une   triple   perspective.   D’abord,   le
programme  des  RTE-T  permet  une  mise  en  cohérence   technique  et   territoriale  des
projets  de  LGV  à  l’égard  des  prévisions  des  pays  environnants.  Ensuite,  il  assure  un
certain   degré   de   continuité   de   l’horizon   de   planification   vis-à-vis   des   éventuels
changements  de  gouvernement  au  niveau  national.  Enfin,   le  programme  des  RTE-T
permet de légitimer les projets de LGV vis-à-vis des possibles contestations internes. 
16 Cette   situation  a  en  partie  évolué  avec   la  création  de    la   figure  des  coordinateurs
européens.  En   juillet  2005,   la  Commission  européenne  a  désigné  neuf  coordinateurs
européens afin d’évaluer l’avancement de certains projets prioritaires, de formuler de
recommandations et de faire avancer les travaux. En ce qui concerne la GV espagnole,
les  différents  coordinateurs  ont  insisté  sur  la  nécessité  de  compléter  les  connexions
transfrontalières  et  d’assurer  une  exploitation  mixte  (passagers  et  marchandises)  de
certains   tronçons  du  nouveau   réseau  à  GV.  Pourtant  dans   la  pratique,   la  capacité
d’influence de ces coordinateurs semble plutôt limitée. 
 
B. La politique ferroviaire de l’UE
17 Le développement de la GV en Espagne sera également influencé par le processus de




compagnies   ferroviaires   (Fragola,   2007 :   33-34).   Cette   directive   plaide   pour
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l’indépendance  de  gestion  des  compagnies   ferroviaires  vis-à-vis  de   l’Etat  et  pour   la
séparation comptable entre la gestion de l’infrastructure et l’activité de transport. En
1996, le livre blanc pour revitaliser les chemins de fer européens plaide aussi pour une
plus   grande   libéralisation   du   secteur   ferroviaire   (CE,   1996).   Cette   stratégie   de
libéralisation  se  concrétise  à  partir  des  années  2000  avec  l’adoption  de  trois  paquets
ferroviaires. Comme résultat de ce processus, les services internationaux de passagers







européens   (CE,   2009).   La   loi   39/2003   du   secteur   ferroviaire   vise   « l’ouverture
progressive   du   transport   ferroviaire   à   la   concurrence »   à   travers   la   séparation
organisationnelle  entre   l’opérateur   ferroviaire  et   le  gestionnaire  de   l’infrastructure
avec la création de deux compagnies différenciées. RENFE-Operadora devient le nouvel
opérateur   ferroviaire   et   assume   une   partie   de   l’équipement   et   du   personnel   de
l’ancienne RENFE (Red Nacional de los Ferrocarriles Españoles). L’ADIF (Administrador
de  Infraestructuras  Ferroviarias)  devient   le  nouveau  gestionnaire  de   l’infrastructure
ferroviaire et le principal responsable de la construction des nouvelles LGV en Espagne.
19 Dans ce contexte, les services ferroviaires à longue distance sont gérés sous un cadre de
libre   concurrence   dans   lequel   l’opérateur   ferroviaire   ne   peut   pas   bénéficier   des
subventions  publiques.  Pourtant,   la   libéralisation   complète  du  marché  national  de
passagers avec l’introduction de la concurrence est loin d’être complétée, alors que les
annonces  dans  ce  sens  se  multiplient  à  partir  de  2012.  Les  dernières   informations
prévoient une ouverture à la concurrence de la ligne Madrid-Valence-Alicante à la fin
de l’année 2015.
20 En  parallèle,  on  assiste  notamment  à   la  distinction  de  plus  en  plus  nette  entre   les
services à GV à longue distance qui suivent une logique de rentabilité commerciale et
de  maximisation  du  profit  et  les  services  régionaux  à  GV7 qui  répondent  aussi  à  un
critère d’utilité publique. En 2006, l’orientation du contrat-programme 2006-2010 entre
RENFE-Operadora   et   l’Etat   confirme   cette   distinction8.   La   direction   de   RENFE-
Operadora insiste à plusieurs reprises sur ce point :
« Dans   la  question  des   tarifs,   il   faut   faire   la  distinction  entre   la  GV  à   longue
distance, qui revêt un caractère purement commercial, puisqu’il s’agit de la forme
par laquelle en Europe (...), on a décidé que ce transport soit financé (...). Cela nous
oblige  à  établir  des  tarifs  purement  commerciaux et  de  marché.  Néanmoins,  en





21 En   juillet  2010,   le  Conseil  des  ministres  adopte  un  accord  qui  fixe   les  critères  pour
définir   les   services   ferroviaires   d’intérêt   public10.   Cet   accord   est   le   résultat   de
l’application d’un règlement européen issu du troisième paquet ferroviaire11. L’accord
du  Conseil  des  ministres  offre   la  possibilité  d’établir  des  contrats  de  service  public
concernant   les   services   métropolitains   de   Cercanías   et   les   services   ferroviaires
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régionaux à moyenne distance. Un accord du Conseil des ministres de décembre 201012,







l’intégration  de  ces  deux  processus  ne  manque  pas  de  contradictions.  Alors  que   le




comme   celle   promue   dans   les   services   à   moyenne   distance,   exige   un   effort
supplémentaire des autorités publiques afin d’assurer l’accès à la GV à un nombre plus
important de voyageurs. Certains analystes considèrent que ce système de financement
entraînerait  un  transfert  excessif  de  ressources  de  la  part  des  contribuables  vers  les
usagers de la GV (Sanchez et Delgado, 2006).
 
C. Fonds de la politique régionale
23 Depuis   son   intégration   dans   la   Communauté   économique   européenne   en   1986,
l’Espagne   est  devenue   le  destinataire  d’une  proportion   très   importante  des   fonds
européens. Entre 1989 et 2006, pendant les trois périodes de programmation 1989-1993,
1994-1999   et   2000-2006,   l’Espagne   est   en   effet   le  principal  destinataire  des   fonds




Entre  1986  et  1988,  l’Espagne  reçoit  en  moyenne  540  millions  d’euros  par  an ;  entre
1989  et  1993,  2.400  millions  d’euros ; et  entre  1994  et  1999,  5.900  millions  d’euros
(González et Benedicto, 2006).
24 Jusqu’en  2012,  45  milliards  d’euros  ont  été  destinés  au  développement  de   la  GV  en
Espagne. Au moins un quart de l’investissement total consacré au développement de la





Madrid,   les  régions  de  Castille-la-Manche  et   l’Andalousie   (Objectif  1),   fut   financé  à
travers le FEDER. Postérieurement, d’autres projets, comme les lignes Cordoue-Malaga
ou Madrid-Valladolid ont été également cofinancés à travers ce fonds.
25 Entre  1993  et  1999,   la  moitié  du  Fonds  de   cohésion  en  Espagne   sera  destinée  au
développement des infrastructures de transport (4.597 millions d’euros) : 2.611 millions
pour les infrastructures routières et 1.859 millions pour les infrastructures ferroviaires.
Plus   de   la  moitié   du   financement   destiné   aux   infrastructures   ferroviaires   (1.070
millions  d’euros)  se  concentre  sur   la  réalisation  de   la  nouvelle   ligne  à  GV  Madrid-
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somme  des  Fonds  structurels  et  du  Fonds  de  cohésion  prévue  pour  cette  période  se
réduit de moitié par rapport à la période immédiatement précédente. Pourtant, il faut
bien noter que les Fonds FEDER et les Fonds RTE-T consacrés au développement de la





Tableau 1 : Financement du réseau à GV en Espagne 1986-2012 (milliards d’euros courants)
 






A. La voie pour arriver en Europe




réseau routier  ou   le   système  aéroportuaire,   il  a  acquis  dans   le   cas  de   la  GV  une
signification toute particulière. Comme nous l’avons déjà signalé, la genèse du premier
projet de LGV en Espagne entre Madrid-Séville est directement liée à cet argumentaire
avec   la  célébration  en  septembre  1986  d’un  séminaire   intitulé  « le  mode  ferroviaire
dans le processus d’intégration européenne ». Dans les conclusions de ce séminaire la
communauté   des   chemins   de   fer   espagnols   plaide   pour   incorporer   l’Espagne   à
l’ensemble des pays européens qui ont adopté « le nouveau chemin de fer » (FFE, 1987) :
« l’implantation  de  grandes   infrastructures  de   transport   ferroviaire  est  devenue  un
élément fondamental pour atteindre une véritable intégration européenne ».
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29 La signification européiste de  la GV  s’explique  également  par  le  problème  historique
d’interopérabilité   lié  à   la  différence  d’écartement  avec   le  réseau  européen.  En  effet,
c’est   une   décision   du   Conseil   de   Ministres   de   décembre   1988   qui   établit   que
« l’introduction simultanée du train à GV et de l’écartement de  voie international se
présente   à   ce   jour   comme   la   meilleure   option   et la   plus   favorable   pour
l’approfondissement de l’intégration européenne ». Du point de vue industriel, avec  la
 disparition    de    la    «  barrière    technologique  »    liée    à    la  différence  d’écartement,
l’industrie   domestique   est   obligée   de   lancer   un   processus   d’adaptation   et   de
modernisation. La décision d’introduire l’écartement européen en Espagne est très liée
à  une   initiative  régionale  qui  est   lancée  à   la  même  époque  par   la  Generalitat  de   la
Catalogne  en  vue  de  construire  une  ligne  ferroviaire  entre  Barcelone  et  la  frontière
française. Le président de la Generalitat, Jordi Pujol, s’implique personnellement dans
cette  affaire  et   rencontre   lui-même  au   cours  de   l’année  1987  à  plusieurs   reprises




du  gouvernement  basque  élabore  diverses  études  visant   la  modernisation  du  réseau
ferroviaire  régional. Ces  études  aboutiront  au  projet  de  « Y  basque »  permettant   la




30 Pendant  cette  première  phase,   l’association  entre   le  développement  de   la  GV  et   le
projet   européen   apparait   plus   visible   et   déterminante   que   dans   des   périodes
postérieures. Cela s’explique probablement par le fait que l’intégration en Europe fait
l’objet  à  cette  époque  d’un  consensus  très   important  entre   les  partis  politiques,   les
groupes  d’intérêt  et   l’ensemble  de   l’opinion  publique  espagnole,  et   représente  un
changement   culturel  majeur   (Morata,   2001).   Au   cours   des   années   1990   et   2000,
l’argument   sur   la   « connexion   avec   l’Europe »   s’entrecroise   avec   d’autres   types
d’argumentaires.   Pendant   la   deuxième   législature   du   gouvernement   Aznar   et   la
première   législature   du   gouvernement   de   Rodriguez   Zapatero,   la  GV   devient   un
élément  central  du  débat  territorial  en  ce  qui  concerne  la  cohésion  interne  du  pays
(Bel, 2010). Avec la crise économique de 2008, la GV sera présentée comme un secteur





B. La voie pour converger avec l’Europe
31 La  GV  a  été  également  présentée  comme  un  outil  de  « convergence  avec   l’Europe ».
Selon cet argumentaire, la politique de la GV permettrait d’avancer vers le niveau de
développement   d’autres   pays   européens.   La   GV   ne   contribue   pas   seulement   à
construire   l’Europe  du  point  de  vue  géographique :  plus  de  GV  permettrait  aussi  de
devenir  plus  européen.  Plus  précisément,   trois  arguments  peuvent  être  distingués :
l’Espagne est dans une situation de déficit d’infrastructures par rapport au reste des
pays européens   ;   une   politique   d’infrastructures   expansive   favorise   la   création
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d’emplois   et   le   développement   économique   ;   un   niveau   élevé   de   dotation   en
infrastructures est un facteur déterminant pour améliorer la compétitivité économique
du  pays.  Concernant   les   infrastructures  de   transport,  un  quatrième   argument   est










«  Malgré   les  efforts  réalisés  au  cours  des  dernières  années,   il  existe  un  déficit
important   de   dotation   en   infrastructures.   C’est   pourquoi,   il   serait   nécessaire
d’élaborer  des  nouveaux  plans  au-delà  du  cadre  financier  européen  actuel. »  (De
Aldama, 2004 : 42)
33 Dans  le  cas  de  la  GV,  l’argument  sur  la  « convergence  avec  l’Europe »  est renforcé  à
travers un deuxième type d’argument mobilisé notamment par le secteur ferroviaire
espagnol : le développement de la GV est présenté comme la seule politique ferroviaire
possible.   Le   « succès  de   la   LGV  Madrid-Séville »   et   l’échec  partiel  d’une   stratégie
incrémentale de modernisation ferroviaire explorée au cours des années 1990 autour
notamment du projet Euromed entre Barcelone et Alicante ont contribué à présenter la
GV   comme   une   politique   de  modernisation   « au   niveau   de   l’Europe ».  Alors   que
l’arrivée de la GV en Espagne, avec l’adoption d’une technologie étrangère, a été vécue







(Talgo   et  CAF)   et   trois  grandes  multinationales   (Alstom,   Siemens   et  Bombardier).
Alstom  et,  dans  une  moindre  mesure,  Siemens  ont  une   forte  présence  en  Espagne
notamment  depuis la fin des années 1980  à la suite  du concours de  matériel roulant
concernant la ligne à GV Madrid-Séville. Avec l’acquisition de l’entreprise Adtranz en
mai   2001,   la   compagnie   canadienne   Bombardier entre   également   sur   le   marché
ferroviaire espagnol. Tout au long des années 1990, les entreprises espagnoles Talgo et
CAF travaillent sur le développement des systèmes de changement d’écartement et des
trains  à  écartement  variable.  Elles  se  penchent  également  sur   le  développement  de
leurs  propres  modèles  de   trains  à  GV.  Alors  que  dans  d’autres  pays  européens  des
politiques ferroviaires plus incrémentales ont  été adoptées (comme  en Allemagne,  le
Royaume  Uni,   la   Suisse   ou   les  pays   scandinaves)   la  modernisation   ferroviaire   en
Espagne repose sur le « tout GV ».
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IV. La GV entre européanisation et hispanisation
34 A   l’égard  de   cette  double  dynamique   (l’Europe   fait   la  GV,   la  GV   fait   l’Europe),   la
question  qui  se  pose  est  de  savoir  si  le  développement  de  la  GV  en  Espagne  répond
réellement  à  une  dynamique  d’européanisation,  considérée  en  même  temps  comme
adaptation  des  politiques  nationales  aux  orientations  européennes  et  comme  projet
politique de convergence. Pour le dire autrement, l’Espagne est-elle plus européenne ?
Est-elle   plus   proche   de   l’Europe ?   Nous   proposons   certains   éléments   d’analyse
permettant de répondre partiellement à ce type de questionnement.







que   le   cadre  européen   fournit  une   série  d’instruments  pour  développer   la  GV  en
Espagne,   il   faut  également  tenir  compte  des   limites  que  ce  même  cadre   impose  en
matière de dépense publique. Après la mise en service de la LGV Madrid-Séville et face
aux  prévisions  pour   la  construction  d’un  corridor  vers  Barcelone,   les  exigences  de
Maastricht  concernant  la  dépense  publique  vont  limiter  ce  type  d’investissement.  Le
Fonds  de  Cohésion  qui  finance  environ  un  tiers  de  ce  corridor  ferroviaire  peut  être
considéré  de  ce  fait  comme  une  contrepartie  par  rapport  aux  exigences budgétaires.
Par  ailleurs,  il  n’est  pas  possible  d’établir  une  causalité  directe  entre  l’existence  des
aides européens et le développement de la GV. En ce qui concerne le FEDER, la GV n’est
qu’un des domaines parmi d’autres auquel des investissements pouvaient être destinés.
L’existence  des  aides  européennes  facilite  et  accélère  l’implémentation  des  projets  à
GV, mais ces derniers ne sont pas une conséquence directe des premières. En 2010, par
exemple,   face  à  une   situation  de   restriction  budgétaire  et  de   réduction  des  aides
européennes,   le  Gouvernement  espagnol  présente  un  plan  extraordinaire  en  vue  de




d’assumer   la   dette   concernant   les   investissements   en  GV   sans   affecter   le   déficit








de  200  km/h »  ainsi  que  « les  lignes  spécialement  aménagées  pour  la  GV  à  caractère
spécifique   en   raison  de   contraintes   topographiques,  de   relief  ou  d'environnement
urbain, dont la vitesse doit être adaptée cas par cas ». Avec cette définition, les lignes
réaménagées   comme   celle  du   corridor  méditerranéen   entre  Barcelone   et  Alicante
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peuvent  être  considérées  comme  des  LGV.  Face  à  cette   flexibilité  européenne  pour
définir la GV, l’administration espagnole utilise normalement une définition beaucoup
plus restrictive. Le document de planification PEIT (Plan estratégico de infraestructuras
y  transporte)  2005-2020   introduit   la  notion  de  « hautes  prestations »  afin  de  mettre
l’accent sur des critères (outre la vitesse) comme la qualité de service, la sécurité et,




38 Dans   certains   cas,   le  développement  de   la  GV  en  Espagne  qui  vise   strictement   le
transport  de  voyageurs  peut  aller  à   l’encontre  de   la  stratégie  de  promotion  du  fret
ferroviaire   promue   au   niveau   européen   à   partir   des   années   2000.   En   2009,   le
coordinateur européen15 chargé de faciliter la mise en œuvre du projet prioritaire n° 3
des RTE-T « Axe ferroviaire à GV du sud-ouest de l’Europe » constate l’existence « des












lumière   les   incertitudes   sur   la   rentabilité   liée   aux  projets  de   LGV   en   termes  de
développement   territorial.  Dans   son   rapport,  Steer  Davies  Gleave   établit   :  «  nous
suggérons  que  l’exploitation  future  des  ressources  du  FEDER  dans  le  financement  de
trains à GV devrait être envisagée avec une attention particulière » (CE, 2010 : 14). Si
ces   incertitudes  ne  sont  pas  spécifiques  à   l’Espagne,  elles  ont  une  plus  signification
spéciale  pour  ce  pays  dans   la  mesure  où   l’investissement  en  matière  de  GV  a  été
particulièrement élevée et les aides régionales très largement utilisées.
40 Le  deuxième  type  de  réflexion  porte  sur   la  contribution  de   la  GV  à   l’intégration  de
l’Espagne   en   Europe   en   termes  de   connexion   européenne.  D’un  point  de   vue  du
transport,   il   sera  nécessaire  d’atteindre   que   certains  des  projets   en   cours   soient






international,   il  est  pour   l’instant  trop  tôt  pour  savoir  si   la  différence  d’écartement
représente   un   facteur   déterminant   pour   développer   la   demande.    Qui   plus   est,
l’existence de deux écartements a multiplié les frontières ferroviaires et les difficultés
d’interopérabilité   à   l’intérieur   du   pays.   Cela   s’est   traduit   par   la   construction
d’installations   de   changement   d’écartement   et   la   création   d’un   matériel   roulant
« L’Europe fait la grande vitesse, la grande vitesse fait l’Europe » : l’infl...







métropoles  du   centre  de   l’Europe,  où   les  distances   sont  moins   importantes   et   la
demande de transport plus élevée, semble dans le cas espagnol une priorité mineure.
En effet, les décideurs espagnols ont globalement accordé une priorité très relative au








de   l’utilisation   du   chemin   de   fer,   l’élaboration   d’une   politique   en   faveur   de







par   le   président   Barack   Obama   comme   un   exemple   lors   de   la   présentation   du
programme  de   la  GV  aux  Etats  Unis.  De  même,   l’industrie  ferroviaire  espagnole  est
actuellement présente dans le marché international de la GV. En 2011, un consortium





42 Dès   lors,   sans   nier   les   bénéfices   industriels   ou   en   termes   d’image   issus   du
développement  de   la  GV,  « l’exceptionnalité »  du  cas  espagnol   traduit  une  certaine
singularité de l’action publique dans ce pays et, révèle, dans une certaine mesure, une
dynamique   de   différenciation   par   rapport   aux   pratiques   européennes.   En   effet,
l’analyse du développement de la politique de la GV en Espagne en relation au cadre
européen  met   en   lumière  une   série  de  dynamiques   complexes  d’interaction  dans
l’élaboration  de   l’action  publique   territoriale.   L’européanisation  que   représente   le
développement   de   la   GV   en   Espagne   est   réelle   dans   certains   aspects,   mais
l’(hyper)développement   de   la  GV   reflète   également   certains   traits   spécifiques   de
l’action   publique   espagnole.  Notre   analyse   insiste   davantage   sur   une   dynamique
d’hispanisation  ou  « d’usage  de   l’Europe »  de   la  part  des   autorités   espagnoles.  Le
développement de la GV doit être fondamentalement compris comme le résultat d’une
dynamique  de  politisation  consensuelle  interne  à  l’Espagne  qui  trouve  en  Europe  les
ressources  matérielles   et   symboliques  nécessaires  pour   consolider  ou   accélérer   sa
matérialisation.  Ce   sont  plutôt   les  dynamiques  politiques   internes  qui   alimentent
constamment le lancement des nouveaux projets. Alors que le cadre européen joue un
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rôle  clé  dans  ce  développement,   il  est  moins  sûr  que   les  effets  de  cette  évolution
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projet,  comme  cela  est   le  cas  de   la  France  par  rapport  à  nous  à   l’égard  de   l’axe  Bordeaux-





(155  km  de  parcours  moyen)  à  une  vitesse  maximale  de  250  km/h.  Ce  type  de  service  a  été















mobilise   aussi   du   financement   privé,   le  reste  de  l’investissement  destiné  au
développement  de  la  GV  a  été  effectué  par  les  différents  gouvernements
espagnols.
14.  Rapport de la Commission - Rapport annuel du Fonds de cohésion 1999, COM/2000/0822 final.
15.   En   juillet   2005,   la  Commission   européenne  désigne  neuf   coordinateurs   européens   afin
d’évaluer l’avancement de certains projets prioritaires, de formuler de recommandations et de
faire avancer les travaux.
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analysis   proceeds   in   three   stages.   Firstly,   three   European   policies   (the   programme   of




article  highlights   the  existence  of  a  dynamic  of  differentiation  of   the  Spanish  spatial  policy
(hispanisation) through the development of high-speed rail.
Cet  article  analyse   l’influence  du  cadre  européen  sur   le  développement  de   la  politique  de   la
grande  vitesse  espagnole.  En  décembre  2010,   l’Espagne  est  devenue   le  pays  avec   le  réseau  à
grande vitesse le plus étendu en Europe. Cette circonstance est habituellement présentée par les
autorités espagnoles comme un exemple de l’effort d’intégration et de convergence de l’Espagne




la  politique  régionale),  qui  ont directement   influencé   le  développement  de   la  grande  vitesse
espagnole,  sont  analysées.  Deuxièmement,  les  arguments  mobilisés  par  les  autorités  publiques
espagnoles  en   termes  de  connexion  et  de  convergence  avec   l’Europe  en  vue  de   justifier   le




Dieser   Artikel   untersucht   den   Einfluss   der   Entwicklung   der   spanischen   Hoch-
geschwindigkeitspolitik  der  Bahn  im  europäischen  Kontext.  Im  Dezember  2010  wurde  Spanien
zum Land mit dem größten Hochgeschwindigkeitsbahnnetz in Europa. Diese Tatsache wird von
den  spanischen  Behörden  als  ein  Beispiel  für  Integration  und Konvergenz  Spaniens  in  Europa
dargestellt.  Dieser  Artikel  zeigt,  dass  hinter  diesen  scheinbaren  Prozesses  der  Europäisierung
eine   bestimmte   Form   der   Ausarbeitung   des   spanischen   Modells   der   Raumordnungspolitik
besteht. Die Analyse erfolgt in drei Phasen: erstens, es werden drei europäische Strategien (das
Programm   der   transeuropäischen   Netze,   die   Liberalisierungspolitik   der   Bahn   und   die
Regionalpolitik)  untersucht,  die  die  Entwicklung  der  Hochgeschwindigkeits-strecke  in  Spanien
direkt   beeinflussen.   Zweitens, stellen   wir   die   Argumente   bezüglich    der   europäischen
Verbindung   und  Konvergenz   von   den   spanischen  Behörden   vor,   um   die   Entwicklung   von
Hochgeschwindigkeitsstrecken   zu   rechtfertigen.   Basierend   auf   dieser   Doppelanalyse,
unterstreicht  der  dritte  Teil  des  Artikels  die  Existenz  einer  dynamischen  Differenzierung  der
spanischen   Raumordnungspolitik   (Hispanisierung)   durch   die   Entwicklung   von   Hoch-
geschwindigkeitsstrecken. 
« L’Europe fait la grande vitesse, la grande vitesse fait l’Europe » : l’infl...
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